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ALKU SANAT 
Selvityksen tarkoituksena on ollut koota yhteen käytettävissä 
olevia tietoja eri tienpitotoimenpiteiden vaikutuksista liikenne- 
turvallisuuteen. Selvitys on tarkoitettu palvelemaan paitsi 
liikenneturvallisuustyön asiantuntijoita, myös niitä tutkijoita, 
suunnittelijoita ja päätöksentekijöitä, jotka haluavat yleiskuvan 
eri tienpitotoimenpiteiden liikenneturvallisuusvaikutuksista. 
Selvitys on tehty referoimalla pääasiassa vuoden 1970 jälkeen 
julkaistuja tärkeimmiksi katsottuja ja saatavilla olleita suomalaisia 
ja muita pohjoismaisia tutkimuksia. Muita ulkolaisia tutkimustu-
loksia on käytetty vain täydentävänä tietona. 
Tienpitotoimenpiteet on jaoteltu aihepiireihin, joista kustakin on 
tässä yhteydessä esitetty keskeisimmät tulokset sisältävä lyhyt 
tiivistelmä. Laajemmat tulokset tutkimuksista on esitetty 
julkaisussa "Tienpitotoimenpiteiden vaikutus liikenneturvalli-
suuteen" (TIEH 701874). Lopuksi on liitteenä esitetty yhteenve-
totaulukko kolmesta keskeisestä lähdeteoksesta. 
Työ perustuu vuosina 1986 - 87 kerättyyn aineistoon, jota on 
täydennetty ja viimeistelty vuosina 1988 - 89. Työ on tehty 
tiehallituksen tutkimuskeskuksen toimesta Viatek Oy:ssä. 
Apulaisjohtaja 	 Kirill Härkänen 
JOHDANTO 
Esitetyt tutkimustulokset koskevat ensisijaisesti yleisiä teitä taaja-
mien ulkopuolella ja osittain myös taajamissa. Toimenpiteiden 
vaikutuksia on tarkasteltu lähinnä liikenneturvallisuusnäkö-
kulmasta. Mandollisiin muihin vaikutuksiin on puututtu vain 
lyhyesti. 
Aineisto perustuu pääosin ennen- jälkeen tutkimuksiin. Useim-
miten uudet tutkimustulokset vahvistavat ja tarkentavat vanhem-
mista tutkimuksista saatua tietoa. Joidenkin toimenpiteiden osalta 
käsitykset ovat muuttuneet tai ovat ristiriitaisia. Laajempien 
toimenpiteiden tarkastelu perustuu enimmäkseen arvioihin, sen-
sijaan yksittäisten toimenpiteiden vaikutuksista on ollut saatavissa 
m ittaustu loksia 
Onnettomuuksien vähenem istä kuvaavat prosentit ovat kiijal-
lisuudesta saatuja keskimääräisiä arvioita onnettomuusvä-
henemälle. Vaikutuslukuihin liittyy suuria epävarmuustekijöitä ja 
lukuja voidaan pitää vain suuntaa antavina. Jos liikenneturval-
lisuuden parannuskohteet on valittu lyhyen ajanjakson suurehkon 
onnettomuusmäärän perusteella, on valituksi saattanut tulla koh-
teita, joissa onnettomuusmäärä on ollut satunnaisvaihtelusta 
johtuvaa. Tällaisissa kohteissa onnettomuusmäärä saattaa alentua 
satunnaisvaihtelun vuoksi ilman toimenpiteitäkin. Tätä nk. 
keskiarvonpalautumisilmiötä ei vanhemmissa tutkimuksissa ole 
huomioitu. Onnettomuuskehitykseen saattavat myös vaikuttaa 
liikenneverkossa ja liikenennemäärissä onnettomuustarkastelun 
jälkeen tapahtuneet muutokset sekä paikalliset olosuhteet. Eri 
tutkimusten tulokset saattavat siten poiketa toisistaan. Jos tulos-
ten on todettu olevan ristiriitaisia, on vaikutuslukujen arvioinnissa 
käytetty viimeisimpien tutkimusten tietoja. 
Kustannustiedot ovat vuoden 1989 hintatasossa tienrakennuskus-
tannusindeksin arvon 119 mukaisina. Kustannusten arvioinnissa 
on käytetty TVH:n julkaisua "Mitä maksaa" . Muilta osin kus-
tannusarviot ovat asiantuntijoiden tämän hetken arvioita. 






Kevvtliikenteen loukkaanturnisriski (onnettomuuksia / kuljettu 
matka) liikenteessä on 3 - 7 kertainen autoilijoihin nähden. 
Suurin osa kevytliikenteen onnettomuuksista tapahtuu taajamissa. 
2/3 polkupyörä— ja mopo—onnettomuuksista ja 1/3 jalankulkuon-
nettomuuksista tapahtuu liittymissä. 
Tyypillistä kevytliikenteen kannalta turvattomille järjestelyille 
taajamissa on, että tie näyttää autosta katsoen pääliikenneväylältä, 
vaikka se toiminnallisesti on eri liikennemuotojen välinen koh-
taamis— ja sekoittumisalue. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Suojatien merkitseminen vähentää onnettomuusriskiä n. 10 %. 
Suojatiekoroke päätiellä vähentää jalankulku— ja risteämison-
nettomuuksia 30 - 50 %, mutta useimmiten yksittäisonnettomuu-
det lisääntyvät. Onnettomuuksien keskimääräinen vakavuusaste 
lievenee korokkeen rakentamisen jälkeen. 
Liikennevalojen asentaminen vähentää vaihejaosta riippuen' 
jalankulkuonnettomuuksia 50 - 80 % ja pyöräonnettomuuksia 
50% 
Valo—ohjauksen parantaminen siten, että pyöräilijöille annetaan 
oma vaihe vähentää onnettomuuksia selvästi. 
Liittyman ulkopuolella sijaitsevan suojatien varustaminen valo-
ohjauksella vähentää jalankulkuonnettomuuksia 30 - 35 % ja 
muita onnettomuuksia 5 - 10 %. 
Suoj atien tehokas valaiseminen vähentää yöaikaisia onnetto-
muuksia jopa puolella. 
KUSTANNUKSET 
Suojaticn rncrkitscmincn maksaa keskimäärin 
pintamerkintänä 95 nik/rn 
- 	 upotusmerkintänä 270 mk/ni 2 
Koroke suojatielle maksaa n. 105 mk/m2 . 
Suojatievalot maksavat n. 70 000 mk. 
Suojatien valaistus maksaa 100 000 	180 000 mk. 
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Kevytliikenteen loukkaantumisriski (onn. / kuljettu matka) liiken-
teessä on 3 - 7 -kertainen auton kuljettajiin verrattuna. 
Yleisten teiden henkilövahinkoon johtaneista onnettomuuksista 
noin 30 % on kevytliikeriteen onnettomuuksia. Taajamissa ylei-
sillä teillä henkilövahinkoon johtavista onnettomuuksista 45 % on 
kevyt liikenteen onnettomuuksia. 
Erityisen onnettomuusalttiita kevytliikenteen ikäryhmiä ovat 
lapset ja vanhukset. 
Polkupyörä- ja mopo-onnettomuuksista 2/3 tapahtuu liittymissä. 
Jalankulkijaonnettomuuksista tapahtuu liittymissä 1/3. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Kevyen liikenteen erottaminen muusta liikenteestä on luonnollisin 
ja yleisimmin toteutettu toimenpide konfiiktien välttämiseksi. 
Oikein toteutettu kevythikenteen väylä vähentää jalankulkija-
onnettomuuksia keskimäärin 30 - 40 % ja pyöräonnettornuuksia 
40 - 60 %. Ruotsalaisten tutkimusten mukaan pyörätie vähentää 
pyöräonnettomuuksia taajamien ulkopuolella n. 70 %, maaseutu- 
taajamissa n. 20 % ja isommissa kaupungeissa n. 50 %. 
Katuosuuksilla pyörätie lisää pyöräilijöidcn turvallisuutta. Liit-
tyrnissä oikealle kääntyvien pyöräilijöiden turvallisuus paranee, 
mutta vasemmalle kääntyvien onncttomuusriski yleensä kasvaa. 
Valo-ohjatuissa liittymissä turvallisuus paranee oleellisesti, jos 
pyöräilijöillc annetaan oma vaihe. 
Kcvytliikcntcen yli- tai alikulkukiiytävän turvallisuusvaikutuk-
set riippuvat ratkaisevasti siitä, miten suuri osa kcvyestä liiken-
teestä käyttää eritasoa. Tärkein yli- tai alikulkukäytävän käyttöön 
vaikuttava tekijä on kulkuaika verrattuna tasoylitykseen. Alikul-
kua käytetään enemmän kuin ylikulkua, jos kulkuaika on sama. 
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KUSTANNUKSET 
Kcvytliikcntccn väylän rakentaminen maksaa vuoden 1989 hin-
tatasossa keskimäärin 800.000 mk/km. 
Alikulkutunnelin rakentaminen maksaa keskimäärin 800.000 mk. 
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B. LIIKENTEEN OHJAUS 
3. 
NOPEUSRAJOITUKSET 
Tutkimukset osoittavat, että lisääntyneen ajonopeuden ja onnet-
tomuusriskin välillä on selvä yhteys. Suuret nopeudet ja suuri 
nopeusvaihtelu lisäävät onnettomuuksia ja vakavia vahinkoja. 
Riski kuolla onnettomuudessa lisääntyy nopeuden muutoksen 
neliössä. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Tehdyt tutkimukset osoittavat, että alennetut nopeusrajoituksct 
parantavat liikenncturvallisuutta. 
Nopeusrajoitusten positiivisten vaikutusten edellytyksenä on, että 
ne on asetettu matalammalle tasolle kuin vapaiden nopeuksien 85 
%-pisteen nopeus. Tätä korkeammat rajoitukset ovat haitallisia, 
koska kuljettajat nostavat nopeuttaan ajaessaan enemmänkin 
nopeusrajoitusten kuin olosuhteiden mukaan. Tämä koskee erityi-
sesti huonoja sää- ja keliolosuhteita, ts. samoja tilanteita, joissa 
riski muutoinkin on jo korkein. Nopeusrajoitus tulee asettaa 
siten, että kaikki liikennemuodot ja paikalliset olosuhteet otetaan 
huomioon. 
Ruotsalainen tutkimus esittää nopeuden muutoksen ja onnetto-
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B. LIIKENTEEN OHJAUS 
4. 
TIErsIERKINNÄT 
(Ajoradan reunaviivan ja keskiviivan nierkitserninen) 
- 	 - 
Tiemerkinnät 
Voidakseen ajaa turvallisesti, ajoneuvon kuljettaja tarvitsee kun-
topisteitä sekä läheltä että kauempaa ajosuunnassa. Tämä on tärkeää 
erityisesti pimeällä, mutta myös muulloin, kun tie erottuu huonosti 
ympäristöstään. Monimutkaisissa risteyksissä, joissa on useita 
ajokaistoja samaan suuntaan, on tärkeätä, että tienkäyttäjät pystyvät 
määrittämään oikean paikan ajoradalla kiintopisteiden avulla. 
Tiemerkintöjen tavoitteena on: 
* 	 ohjata liikennettä ja osoittaa ajoradan ja ajokaistojen 
kulku ja käyttö sekä erottaa tie ympäristöstä (tärkeää 
varsinkin tien geometrian poiketessa normaalista). 
* 	 määrätä liikenteen kulkua joko itsenäisesti tai yhdessä 
liikennemerkkien kanssa 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Tutkimukset tiemerkintöjen vaikutuksesta ovat antaneet vaihtelevia 
tuloksia. Voidaan kuitenkin todeta, että reunaviivan, keskiviivan ja 
ajokaistaviivojen nierkitseminen vähentää onnettomuuksia ja paran-
taa ajoneuvojen sijaintia tiellä. Nopeudet saattavat lisääntyä, erityi-
sesti yöllä, mutta usein myös alentua, erityisesti kaarteissa päiväsai-
kaan. 
Tutkimuksien yhteenveto osoittaa, että: 
- 	vaalea reunaviiva vähentää onnettomuuksia 15 - 30 %. 
- 	vaalea keski- ja reunaviiva aikaisemmin merkitse- 
mättömälle tielle vähentää onnettomuuksia 20 - 40 % 
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- 	kiiäntymismerkinnät monimutkaisissa risteyksissä 
voivat vähentää onnettomuuksia 40 % 
Norjassa on todettu, että ajorataheijastimet vähentävät nopcutta 
kaarteissa, ja ajoneuvon sijainti ajoradalla paranee. Ajorataheijas-
timet, jotka on lisätty keskilinjaan kaarteissa, voivat vähentää 
joissakin kaarteissa onnettomuuksia 30 - 40 %. 
KUSTANNUKSET 
Tiemerkintöjen kulutuskestävyys ja kustannukset vaihtelevat 
merkintätavan mukaan. Maalatut merkinnät kuluvat vilkasliiken-
teisillä teillä jo alkutalvesta pois muutamassa viikossa nas-
tarenkaiden käyttöönoton jälkeen. 
Esim. reunaviivan (10 cm leveä) kustannukset ovat seuraavat: 
- 	maalaus 	 3 mk/m 
- pintamerkintä 	 95 mk/m 2 
- 	upotusmerkintä 270 mklm2 







Vuonna 1987 29 % yleisillä teillä tapahtuneista onnettomuuksista 
oli yksittäisonnettomuuksia. 
Näitä onnettomuuksia pyritään poistamaan parantamalla tien 
optista ohjausta esim. taustaviittojen, kaarteen suuntamerkkien, 
reunapaalujen ja aurausviittojen avulla. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Taustamerkit ja kaarteiden suuntamerkit voivat vähentää 
kaarteissa tapahtuvia onnettomuuksia 10 - jopa 50 %. 
Reunapaalut ja aurausviitat, joissa käytetään hcijastimia, 
vähentävät vanhempien tutkimuksien mukaan onnettomuuksia 
noin 5 %. VYF:n uusimmassa tutkimuksessa reunapaalujen on 
todettu lisäävän nopeuksia 80 km:n väylillä, minkä vuoksi niitä ei 
suositella mutkaisille ja geometrialtaan huonoille teille. Nopeus-
rajoitusalueen 100 krn/h reunapaaluilla ei ollut merkittävää vai-
kutusta nopeuksi in 
Optista ohjausta parantavat toimenpiteet vähcntävat crit'iscsti 
pimeässä tapahtuvia yksittäisonnettomuuksia. 




Taustarnerkit maksavat noin 2000 mk/kpl ja kaarteiden suun-
tamerkit noin 1100 mk/kpl. 
Reunapaalut maksavat noin 50 - 200 mk/kpl (1000 - 3500 
mk/km) ja aurausviitat 1 - 10 mk/kpl (50 - 500 mk/km). 
Reunapaalut ja aurausviitat vaikeuttavat kunnossapitoa. Reuna-
paalut voivat lisätä joidenkin ta1vikunnosapidon toimenpiteiden 
kustannuksia 25 %. Haittaa voidaan pienentää työmenetelniiä 
kehittämällä. 
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B. LIIKENTEEN OHJAUS 
6. 
KAISTAKOHTAINEN OHJAUS 
Kaistakohtaisen ohjausjärjestclmän avulla voidaan korkcaluok-
kaisilla teillä havaita muuttuneet olosuhteet nopeasti ja varoittaa 
tienkäyttäjiä ja poliisia. 
Tieto esim. tictöiden, huonon sään tai onnettomuuden vuoksi 
tapahtuneesta liikenteen ruuhkauturnisesta saadaan ajorataan 
upotcttujcn ilmaisinsilmukoidcn välityksellä. Nopeuksien säätely 
tapahtuu muuttuvien kaistakohtaisten nopeusopastimien avulla. 
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Kuva 1. 	Kaistakohtaisen ohjausjäijestelmän toinhintaperiaate 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Kaistakohtaisesta ohjausjärjestelmästä on kokemuksia mm. Hol-
lannista, USA:sta, Kanadasta ja Saksasta. Onnettomuuksien on 
cm. maissa todettu vähenevän 20 - 30 %. Varsinkin vakavat 
onnettomuudet vähenevät, kun tienkäyttäjiä voidaan varoittaa 
ajoissa tiellä sattuneista häiriöistä. 
KUSTANNUKSET 
Kaistakohtaisen ohjausjäijcstclmän toteuttaminen maksaa kes-
kimäärin 1 - 2 Mmk/km. 
C. LIIKENTEEN OHJAUS 
7. 
LIIKENN EVALOT 
Valo-ohjaus turvallisuustoimenpiteenä käsittää sekä aikaisemmin 
valo-ohjaamattoman liittymän valo-ohjauksen että vanhojen 
liikennevalojen muutostyöt. 
Korkea onnettomuusmäärä on usein tärkein ongelma, jonka 
toivotaan ratkeavan liikennevalojen avulla. Varsinkin taajama- 
alueilla onnettomuudet keskittyvät suurelta osin tasoliittymiin. 
Muita ongelmia, joihin etsitään liikennevalojen avulla ratkaisua, 
ovat jalankulkijoiden ja väistämisvelvollisen liikenteen pitkät 
odotusajat. Koulujen lähistöllä pyritään liikennevalojen asen-
tamisella tarjoamaan lapsille turvallinen kadunylitysmandollisuus. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Valo-ohjauksella saavutettava hyöty riippuu ratkaisevasti olosuh-
teista ja toteutetuista ohjaustavoista. 
Valo-ohjaus on yksi parhaista keinoista pitää onnettomuusmäärät 
aihaisina taajamien vilkkaissa (> 10.000 - 15.000 ajon./vrk) neli-
haaraliittymissä, joissa sivutien liikennemäärän osuus on suuri 
(n. 15 - 30 %) ja nopeusrajoitus 50 kmlh. Toisaalta valo-oh-
jauksen hyöty on kolmihaaraisissa liittymissä ja liittymissä, joissa 
nopeusrajoitus on yli 50 km/h vähäisempi tai hyötyä ei ole. 
Keskimäärin valo-ohjaus vähentää henkilövahinko-onnet-
tomuuksia nelihaaraisissa tasoliittymissä 50 %. 
Ruotsalaisten tutkimusten mukaan liikennevalot vähcntävät ris-
tcämisonncttoniuuksia 80 - 85 %, polkupyöräonnettomuuksia 
50 - 80 % ja jalankulkuonncttomuuksia 40 - 60 %. Vastaavasti 
peräänajot lisääntyvät 0 - 200 % ja vasempaan kääntyvicn 
onnettomuudet jopa 60 %, mikäli vasempaan kääntyville ci ole 
varattu valoissa omaa vaihetta. 
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KUSTANNUKSET 
Liikenncvalojcn kustannuksct riippuvat lähinnä ilmaisirnien luku-
määrästä, joka määräytyy liikennevalojen ohjaustavan ja liit-
tymähaarojcn lukumäärän perusteella. 
Valo—ohjauslaittciston kustannukset ovat liittymähaarojen luku-
määrästä riippuen 300.000 - 550.000 mk. Samassa yhteydessä 
toteuttavicn liittymäjärjcstclyjcn kustannukset ovat vastaavasti 
20.000 - 50.000 mk. 
Valo—ohjatun liittymän käytön ja kunnossapidon vuosikustannuk-
set ovat noin 15.000 mk/Iiittymä/vuosi. 
KARKIKOLMION ASE FIAMIN 
STOP-MERKIN ASEfl'AMINE 
1 
Risteyksen etuajo-oikeusjärjestelyt tapahtuvat joko siten, että 
risteys sisältyy tiejaksoon, jolla on etuajo-oikeus, tai pelkästään 
yksittäiset risteävät tiet osoitetaan liikennemerkillä väistämisvel-
vollisiksi, vaikka ticjaksolla ei ole merkittyä etuajo-oikeutta. 
Ensin mainitussa tapauksessa toimenpiteen tarkoitus on etupäässä 
tiejakson liikennöitävyyden parantaminen sekä tieverkon dif-
ferentiointi. Jälkimmäisessä tapauksessa tarkoituksena on lähinnä 
etuajo-oikeussuhteitten selkeyttäminen ko. risteyksessä ja siten 
liikenneturvallisuuden parantaminen. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Etuajo-oikeusjärjestelyjen vaikutuksesta liikenneturvallisuuteen ci 
voida vetää yleisiä johtopäätöksiä. Tiejakson etuajo-oikeusjärjes-
tclyjä koskevat tutkimukset osoittavat, että onnettomuusmäärät 
muuttuvat kovin vähän ja saattavat jopa kasvaa etuajo-oikeusjär-
jestelyjen jälkeen. 
Etuajo-oikcusjärjestelyillä voidaan parantaa liikenneturvallisuutta 
kaduilla, joilla onnettomuusasteet ja -tiheydet ovat suuria ja joilla 
onnettomuudet keskittyvät liittymiin; etuajo-oikeusjärjestelyjen 
vaikutukset ovat edullisimmat silloin, kun etuajo-oikeus ja pai-
kalliset olosuhteet (ns. psykologinen etuajo-oikeus) vastaavat 
toisiaan. 
Norjalaisen käsikirjan mukaan STOP-merkin asettamisella on-
nettomuudet voivat vähentyä 20 - 35 %. Kärkikolmion aset-
tamisella ei todettu vaikutusta. 
Ruotsalaisten ja tanskalaisten tutkimusten mukaan tasa-arvoinen 
liittymä on väistämisvelvollista turvallisempi, kun sivutien liiken-
ncmäärän osuus ylittää 25 %. Väistämisvelvollisuuden osoit-
tammen STOP-mcrkillä vähentää onnettomuuksia, jos sivutien 
liikennemäärän osuus on suuri. Onnettomuusvähenemä on suurin 
matalilla päätien nopeuksilla ja hyvissä näkemäoloissa. 
Etuajo-oikeusjärjestelyt kasvattavat päätien ajonopeuksia ja 
lisäävät sivutien odotusaikoja. Jos tiellä on suojateitä ovat no-
peutta alentavat toimenpiteet tarpeen. 
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KUSTANNUKSET 
Etuajo-oikeusjärjestelyjen toteuttaminen on halpaa. Yhden lii-
kennemerkin asettaminen maksaa noin 1 100 mk. 
C. LIITfYM1EN PARANTAMINL» 
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Yleisten teiden onnettomuuksista n. 35 % tapahtuu liittymissä. 
Liittymän kanavoinnilla pyritään ohjaamaan liikennevirtoja ja 
erottamaan niitä toisistaan. Kanavointi parantaa myös liittymän 
havaittavuutta kauempaa tieltä. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Täyskanavointi vähentää onnettomuusriskiä X—liittymissä 
20 - 40 % ja T—liittymissä 0 - 10 %. Valo—ohjatuissa liit-
tymissä vaikutus on 10 - 20 %. 
Tutkimustulokset päätien kanavoinnin vaikutuksista vaihtelevat. 
Paätien vasemmalle kääntyvien kaista vähentää peräänajo-
onnettomuuksia 30 - 40 %, mutta muut vakavammat onnet-
tomuudet yleensä lisääntyvät. Liittymissä, joiden pääasiallisena 
ongelmana ovat olleet risteämistilanteet, kanavoinnin on todettu 
jopa huonontavan liikenneturvallisuutta. 
Vasemmalle kääntyvien kaistan toteuttaminen ajoratamaalauksin 
taajamien ulkopuolella vähentää onnettomuuksia T—liittymissä 15 
- 30 %. X—liittymissä ei vastaavaa vaikutusta todettu. 
Päätien oikealle kääntyvien kaista ei vaikuta oleellisesti liiken-
neturvallisuuteen. 
Sivutien kanavointi vähentää onnettomuuksia 11. 10 %. Kcs-
kisaareke on käyttökelpoisin taajamissa tai taajamien rcuna-
alueilla, missä se helpottaa kevyen liikenteen kadunylitystä. 
Vaistötilan rakentaminen vähentää onnettomuuksia 20 — 30 %. 
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KUSTANNUKSET 
Vuoden 1989 hintatasossa väistötila maksaa 30.000 ... 70.000 mk, 
kääntymiskaista ajoratamaalauksin 110.000 ... 200.000 mk, kään-
tyrniskaista korokkeella 225.000 .. .464.000 mk ja liittymän kana-
vointi 500.00() ... 850.000 mk. 
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C. LIITTYMIEN PARANTAMINEN 
10. 
LIITITYMÄN PORRASTAMINEN 
Nelihaaraliittymä (X-liittymä) voidaan muuttaa kandeksi kol-
mihaaraliittymäksi (T-1 iittymäksi). Porrastaminen voidaan tehdä 
oikeaan (_' ) tai vasempaan ( 1 
) 
Eri liikennevirtojen välisiä mandollisia konfliktipisteitä on X-liit-
ymässä 32 ja T-liittyrnässä 9 kpl. Useiden tutkimusten mukaan 
T-liittymän onnettomuusastc on vain 1/4 - 1/2 X-liittymän 
onnettomuusasteesta. Onnettomuusaste-ero on erityisen selvä, 
kun päätien nopeudet tai sivutien liikennemäärät Ovat suuria. 
Onnettomuudet X-liittym issä Ovat yleensä T-I i ittymien onnet-





Nelihaaraisen liittymän porrastaminen kandeksi T.-Iiittymäksi vä-
hentää tanskalaisen tutkimuksen mukaan onnettomuusriskiä 25%. 
Ruotsalaisten tutkimusten mukaan 4-haaraliittymän porras- 
tammen vähentää onnettomuuksia 0 - 50 %. 
Porrastamisen toteuttamistavasta eli T-liittyniien järjestyksestä on 
olemassa erilaisia käsityksiä. Maaseudulla suurilla ajonopeuksilla 
päätieltä vasemmalle kääntyminen on liittymätoiminnoista vaara!-
lisin. Taajamissa (aihaiset nopeudet, suuret liikennemäärät) on 
hankalinta liittyä vasemmalle päävirtaan. Viimeisimmän ruot-
salaisen tutkimuksen mukaan porrastaminen tulisi tehdä maaseu-
dulla vasemmalle ja taajamissa oikealle. Porrastaminen onnistuu 
parhaiten, kun sivutien !iikcnncmäärän osuus on alle 10 % ja 
liittymät rakennetaan alle 300 rn:n etäisyydelle toisistaan. 
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Toirnenpiteen haitat 
Taajana-a1uciI1a on 1iittynin pOrraStaflhiflCfl usein vaikcaa ja 
kallista tilanpuuttccn vuoksi. 
KUSTANNUKSET 
Liittyniin porrastaminen maksaa n. 1 Mmk vuoden 1989 hin-
tatasossa. 
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C. LIIrrYMIEN PARANTAMINEN 
11. 
ERITASO LIITITYMÄT 
Eritasoliittymiä käytetään aina moottoritciden ja usein myös 
moottoriliikenneteiden liittymätyyppinä. Muilla pääteillä eritaso-
liittymiä käytetään turvallisuuden tai toimivuuden perusteella. 
Perusverkossa teiden toiminnallinen luokka ja liikennemäärä 
määrittelevät liittymätyypin. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Suomalaisen tutkimuksen mukaan perusvcrkon eritasoliittymissä 
tapahtuu keskimäärin 30 - 50 % vähemmän onnettomuuksia kuin 
mitä tapahtuisi samalla paikalla olevassa tasoliittymässä. 
Tasoliittymissä 30 % onnettomuuksista tapahtuu risteävien suo-
raan ajavien kesken. Nämä onnettomuudet voidaan eritasoliit-
tymissä välttää. Toiseksi suurin ryhmä tasoliittymissä Ovat kevyen 
liikenteen onnettomuudet (noin 20 %). Niiden osuus eritasoliit-
tymissä on 15 %. 
Eritasoliittymissä 45 % onnettomuuksista tapahtuu sivutien 
ramppiliittymässä ja n. 20 % päätiellä. Yleisin yksittäinen onnet-
tomuustyyppi eritasoliittymissä on rampilta vasemmalle käänty-
vän ja vasemmalta suoraan ajavan välinen onnettomuus 
(n. 20%). 
KUSTANNUKSET 
Eritasoliittymän rakentaminen maksaa keskimäärin 5 - 20 Mmk. 
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C. LHYFYMIEN PARANTAMINEN 
12. 
KIERTOLIIT1Y NIÄT 
Kiertolittyma on tasolittymä, jossa on pakollinen kiertosuunta. 
Liittyrnän sisällä ajavalle on normaaliolosuhteissa annettu etuajo-
oikeus, ts. tulosuunnalla on väistämisvelvollisuus, 
Kiertoliittymät jaetaan kokons puolesta tavallisiin, pieniin ja 
miniympyröihin. Miniympyrät (sisähalkaisija < 4 m) sopivat 
taajamavävlien hidastimiksi ja normaalien tasoliittymien paran-
nustoimenpiteiksi. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Kicrtoliittymän ideana on poistaa liittyniän pahimmat konflik-
tipisteet, cli risteävien ajoneuvojen erisuuntaiset kohtaamiset. 
Liikenneympyrän liikenneturvallisuutcen vaikuttaa eniten sen 
kuormitusaste ja ympyrän koko. 
Liikenneturvallisuuden kannalta ovat tavalliset (D = 25 - 50 m) 
liittymät parhaita. Suurissa ympyröissä ajonopeudet nousevat ja 
onnettomuuksien vakavuusaste kasvaa vastaavasti. 
Pohjoismaisteii tutkimusten mukaan liikenncympyräii raken-
taminen vähentää onnettomuuksia 10 - 30 %. Liikenneym-
pyröissä tapahtuneet onncttoniuudct ovat yleensä lievcmpiä kuin 
tavallisissa liittymissä. 
Tulokset nk. miniympyröiden rakentamisesta ovat osin ris-
tiriitaisia. Perinteisten ympyröiden muuttaminen miniympyröiksi 
11 opa 1 isinnvt onnettoniuusriskia. 
:a keeven liikenteen oniicttoniuuksicn OSUUS helposti koros-
1 iikennevmpyrin rakentani ken yhteydessä, suositellaan ke- 
vyen liikenteen väylän sijoittamista eritasoon. Jos se ci ole rnah-
dollista, tulisi suojatiet sijoittaa riittävän kauas kiertävästä kais--
tasta, jotta liittymästä pois ajava auto ci jää kicrtävicn autoIcu 
eteen väistäcsään suojaticflä kulki joiti. 
KLSTr\NNUKSE'l' 
lKicrtoliittvniii iakcntainincn naksaa keskimäärin OOOO() mk. 
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D. TAAJAMIEN LIIKENNEJÄRJ ESTELYT 
13. 
TAAJAMATEIDEN STANDARD! JA MAANKÄYTTÖ 
Taajamaviylin standaidin valinnalla voidaan vaikuttaa väylän 
turvallisuustasoon. Miten standardi vaikuttaa ja mitkä suunnit-
teluelementit vaikuttavan erilaisissa ympäristöissä turvallisuutcen, 
on kuitenkin täsmälliscsti sclvittäniättä. Tien standardin ja ym-
päröivän maankäytön vaikutusta on vaikea erottaa toisistaan. 
Taajamissa liikenne on erilaista kuin niiden ulkopuolella. Kevyttä 
liikennettä on cncmni än, autoliikenne on lyhytmatkaisempaa, 
taajamasta alkavaa ja sinnc piättyvää liikennettä on usein enem-
män kuin läpikulkevaa. Tämän vuoksi taajamaväylän suunnit-
teluperiaattcidcn tulisi olla erilaiset kuin maaseutuväylän. 
Eri väylätyyppicn tuivallisuustaso taajamissa vaihtelee suomalai-
sen taajamien pääväylien liikenneturvallisuutta koskevan tut-
kimuksen (1989) mukaan seuraavasti: 
Esimerkkiväylien turvallisuustaso väylätyypeittäin v. 1984 - 86 
onnettomuusasteella (linja— ja liittymäonnettomuudet) mitattuna. 
Väylätyyppi Onn.aste 
(onn.i1O ajon km) 
Kaikki Henk. Henk. 
vah. 1) 'ah. 2) 
Moottoritie 
taajamassa 50 10 0 
2 + 2—kaist.tie, eritasoliittymät 95 15 5 
2 + 2 kaistaa, tasoliittymät 
tie, valo—ohjaus 120 20 5 
katu, valo—ohjaus 430 40 40 
katu, tärk. liitt.valo—ohjaus 290 30 20 
katu, ei valo—ohjausta 120 10 5 
2 kaistaa, tasoliittymät 
keskustan katu, valo—ohjaus 1800 115 145 
keskjeuria—al.katu, valo—ohj. 410 80 35 
tie tai katu, tärk. liitt.valo—ohj. 90 20 10 
keskustan katu, ei valo—ohj. 1400 25 75 
taajaman reuna—alue, ei valo—ohj. 90 20 10 
rnaaseutumainen tie 70 35 0 
keskustan erityiskatu 1800 65 100 
1) kaikki poNisin tictoon tulleet autoliikenteen henki]övahinko—onnettomuud 
2) kaikki poliisin ti0toon tulleet kev\'tliikcntecn henkilävahinko—onnettornuuuJ:t 
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VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Toimenpiteet tulisi suunnata siten, että eri luokkaiset väylät 
erottuvat selkeästi toisistaan. Korkean standardin teillä tulee 
tarjota korkea palvelutaso (nopeus) tien kaikilla kohdilla. Huo-
noimmankin osatekijän tulee täyttää korkean standardin vaati- 
mus. Aihaisen nopeustason ratkaisussa kaikki tien ja ympäristön 
tekijät mitoitetaan aihaisille nopeuksille Siten, että suurien nopeu-
ksien käyttö ei ole mandollista. 
Maankäyttö vaikuttaa taajaman pääväylän turvallisuuteen eri 
liikennemuotojen ja eri tyyppisten liikennevirtojen erottelumah-
dollisuuksien kautta. Siellä, missä erottelu on mandollista, on-
nettomuusaste on alhainen. Alueilla, joilla tiehen liittyy runsaasti 
liikennettä synnyttävää toimintaa onnettomuusaste on korkeampi. 
Kun taajaman läpikulkeva tie rakennetaan keskustan ehdoilla, 
tulisi väylän parantamisen tavoitteena olla rakenteellisin rat-
kaisuin viestittää autoilijalle nopeuden alentamisen tarve lähestyt-
täessä taajamaa tai taajaman palvelukeskusta. Tieteknisin rat-
kaisuin tulisi pyrkiä pitämään ajonopeudet alhaisina taajamatie-
osuudella. 
Valtakunnallista liikennettä välittävä päätie tulisi toteuttaa taaja-
mien alueellakin korkealuokkaisin tieteknisin ratkaisuin; ei taaja-
man palvelukeskuksen läpi kulkevaa maankäyttöä ensisijaisesti 
palvelevana tienä. 
Seudullisen päätien sijoittuessa taajamaan, tulisi kussakin tapauk-
sessa erikseen harkita, tarjotaanko tiellä korkea nopeustaso ja 
korkeatasoiset tietekniset ratkaisut vai sopeutetaanko se taajaman 
muun liikenteen vaatimuksiin. Puolittaisia ratkaisuja tulee välttää, 
koska tienkäyttäjä tällaisessa tapauksessa ei pysty muodostamaan 
oikeaa kuvaa tien liikenteellisistä ratkaisuista ja riskitasosta. 
Jos taajamaan rakennetaan ohikulkutie, tulisi sen standardin olla 
riittävän korkea. Ohikulkutie tulee erottaa taajaman kohdalla 
lyhytmatkaisesta tasossa risteävästä autoliikenteestä ja kevyt- 
liikenteestä. Ratkaisu johtaa täysin maankäytöstä irroitettuun 
eritasoliittym in varustettuu n väylään. Korkealuokkainen ratkaisu 
tulee ulottaa myös päätien suuntaisten kevytliikenteen väylien ja 
liittyvien teiden risteämisiin. 
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D. TAAJAMIEN LIIKENNEJÄRJESTELYT 
14. 
LIIKENNESANEERAUS 
Liikennesaneerauksella tarkoitetaan rajatul la alueella tehtäviä 
järjestelyjä, joiden tarkoituksena on jäsentää liikenneverkkoa, 
poistaa läpikulkeva liikenne asuntoalueilta, vaikuttaa liikenteen 
määrään, nopeuteen ja jakautumiseen verkolle tai muihin ominai-
suuksiin siten, että kyseessä olevalla alueella ympäristöhäiriöt 
vähenevät, viihtyvyys paranee ja onnettomuudet vähenevät. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Koska eri alueet ja niillä suoritettavat toimenpiteet poikkeavat 
huomattavasti toisistaan, on liikennesaneerauksen vaikutuksia 
onnettomuuksiin vaikea määritellä yksikäsitteisesti. 
Helsingissä tehdyssä tutkimuksessa liikennesaneeraus vähensi 
onnettomuuksia 20 %. Mukaan oli laskettu liikenneonnettomuu-
det varsinaisella liikennesaneerausalueella sekä sitä ympäröivillä 
kaduilla, joille liikenne osittain siirtyi. 
Ruotsalaisen tutkimuksen mukaan ii ikennesanccraus vähentää 
onnettomuuksia useimmissa tapauksissa 20 - 40 %. Norjalainen 
käsikirja antaa arvoksi 10 - 20 %. 
Myös Uinsi-Saksassa vuonna 1 98() käynnistetyn alueellisen 
nopeusrajoituskokeilun alustavat tulokset ovat olleet lupaavia. 
Asuntokatujen liikennettä on rauhoitettu nopcusrajoituksin ja 
rakenteellisin keinoin, ja alueiden läpikulkuliikenne on ohjattu 
yhdelle pääkadulle. Kokeilun tuloksena nopeudet pääkaduilla 
laskivat ja etenkin vakavat onncttomuudet vähenivät. 
Tanskalaisen tutkimuksen mukaan katujen yksisuuntaistarninen 
voi alentaa liittymän onnettomuusastetta 25 % cdeI1ytticn, että 
molemmat risteävät kadut ovat yksisuuntaisia. 
Yksisuuntaistaminen voi myös lisätä onnettomuusriskiä nopeuk-
sien kasvun myötä tai jos paikkakunnan ulkopuolista IiikcnnctUi 
on paljon. 
Pelkkä kadunvarsipysäköinti ei ole merkittävä onncttomuusastccn 
selittäjä kaupungin keskustassa. Onnettomuuskustannusten kan-
nalta se on kuitenkin huonoin pysäköintivaihtoehto. Kadunvar-
sipysäköinnin salliminen kasvattaa onnettomuusastetta varsinkin 
niillä tieosilla, joilla ajokaistan leveys on ^  5,0 m ja joilla pyö-
räilyä ei ole eroteltu ajoneuvoliikenteestä. Kadunvarsipysäköinnin 
kieltämiscn on arvioitu vähentävän onnettomuuksia n. 10 %. 
KUSTANNUKSET 
Alueen saneerauksen kustannukset vaihtelevat alueen laajuudesta 
ja tehtävistä toimenpiteistä riippuen. Keskimääräiset kustannukset 
ovat n. 200.000 mk/kohde, sisältäen pääasiassa liikennemerkkejä, 
istutuksia, töyssyjä yms 
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D. i'AAJAMIEN LIIKENNEJARJESTELYT 
15. 
PIIIAKADUT, HIDASKADUT, NOPEUKSIEN ALENTIMET 
,.' 
Pihakatu on katutila, jossa eri Iiikkuriiismuotoja ci ole eroteltu. 
Pihakatumerkki varoittaa kuljettajaa nopeutta rajoittavista raken-
teista sekä velvoittaa ajamaan korkeintaan 20 kni/h nopeudella. 
Hidaskatu on pihakadun ja normaalin tonttikadun välille sijoit-
tuva katutyyppi, jolla nopeusrajoitus on 30 km/h. 
Koska erityisesti aihaisilla nopeurajoituksilla on usein vaikea 
saada nopeudet laskemaan pelkän liikennemerkin avulla, käyte-
tään piha- ja hidaskaduilla myös nopeutta rajoittavia raken-
teita, jotka pakottavat kuljettajan ajamaan hitaasti tekemällä 
nopeasti ajamisen epämukavaksi. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Piha- ja hidaskatujen suurimpana yleisenä ctuna nähdään asu-
misviihtyvyyden paraneminen. Asukkaiden turvallisuudentunne 
kasvaa ja liikenncmelu vähenee. Kohteiden onnettomuusmäärät 
ovat yleensä niin pieniä, ettei liikenneturvallisuusmuutosta voida 
luotettavasti todeta onnettomuuksien perusteella. Useimmiten 
piha- ja hidaskatujen vaikutuksia selvitetäänkin vain nopeuksia 
mittaamalla. 
Rakenteellisia nopeudenalentamiskeinoja on tähän asti Suomessa 
käytetty vähän. Espoossa on tutkittu korotettuja suojateitä ja 
Helsingissä pääasiassa kavennuksia. Tutkimusten mukaan korote-
tut suojatiet alentavat nopeuksia tehokkaasti ja lisäävät jalan-
kulkijoiden turvallisuutta. Yksittäisillä ajoradan kavennuksilla, 
melunauhoilla ja pysäköinnin vuorottelulla on vähäisempi vaiku-
tus. 
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Oikein rakennetut töyssyt alentavat keskinopeuden töyssyjcn 
kohdalla n. 20 km/h:iin ja töyssyjen välillä 25 km/h:iin. Ruot-
salaisessa ennen - jälkeen tutkimuksessa todettiin konfiiktien 
vähentyneen 35 - 85 % töyssyjen rakentamisen jälkeen. 
Kuopat alentavat nopeuksia suunnilleen saman verran kuin töys-
syt, mutta vaikeuttavat töyssyjä enemmän talvikunnossapitoa. 
Heräteraitoja käytetään yleensä väylillä, joiden nopcusrajoitus 
on ^  50 km/h. Ne sopivat hyvin esim. taajamien sisääntulokoh-
tim Heräteraidat alentavat nopeuksia 2 - 10 kmlh ja niiden 
arvioidaan vähentävän onnettomuuksia n. 30 %. Erityisesti 
suistumisonnettomuudet ja peräänajot vähenevät. 
KUSTANNUKSET 
Töyssyn rakentaminen maksaa n. 3.000 — 7.000 mk, kuopan 
n. 6000 mk ja korotetun suojatien n. 10.000 mk. Heräteraitojen 
rakentaminen kcstomcrkintämassasta pintamerkintänä maksaa 
n. 95 mk/rn2. 
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E. TIEN PARANTAMiNEN 
16. 
MOOTTORITIEN JA MOØTI'ORILIIKENNETIEN RAKENTAMINEN 
Moottoriväylän rakentamisen liikcnncturvallisuusvaikutusta ar-
vioitaessa on tarkasteltava koko liikennejärjestelmää; moot-
toriväylää liittymineen sekä rinnakkaistietä. Liikenneturvallisuus-
vaikutus riippuu olennaisesti siitä, paljonko moottoriväylä vähen-
tää rinnakkaistien liikennettä. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Moottoriväylien henkilövahinko-onnettomuusaste on noin 30 - 
50% pienempi kuin kaksikaistaisten maaseututeiden onnet-
tomuusaste ja noin 1/2 - 1/4 ilman keskikaistaa toteutettujen 
nclikaistaistcn teiden onnettomuusasteesta. 
Uuden moottoritien avulla taajanlan ulkopuolelle luotavan tiejär-
jestelrnän onnettomuuksia vähentävä vaikutus on runsas 10 % 
vanhan tiejärjestelmän onnettomuusmäärästä. 
Moottoriteiden turvallisuus johtuu seuraavista tekijöistä: kes-
kikaista erottaa vastaantulevan liikenteen, ohituskaista on aina 
olemassa, ei ole risteävää liikennettä, liittyvää ja poistuvaa lii-
kennettä varten on kiihdytys- ja hidastuskaistat, ei ole hidasta 
liikennettä (esim. niopo ja traktori) eikä kevyttä liikennettä. 
Tulokset moottoriliikenneteiden turvallisuudesta ovat osittain ris-
tiriitaisia. Uusimman TVH:ssa tehdyn tutkimuksen mukaan 
moottoriliikennetiet ovat lähes yhtä turvallisia kuin moottoritiet. 
Moottoriväylicn onnettomuuksista 35 - 40 % on yk-
si ttäisonn ettoniu uks ja. 
Mandolliset haitat 
Moottoriväylien estevaikutus on huomattava. Lisäksi melu haittaa 
asumista ja oleskelua tien lähistöllä. Moottoriväylä vie paljon 
tilaa ja eritasoliittymien taajamaympäristöön sOvittaminen on 
vaikeaa. 
KUSTANNUKSET 
Moottoritien rakentaminen maksaa 15 - 40 Mmk/km ja moot-
toriliikennetien n. 4 - 12 Mmk/km. 
30 





- 	 - 	
1 	 - - 
- -- - 	7/ 
	
- 	 /1 	\ 
--- 	-- // \\ t 
// \ 
Kapeilla maascututei liä vaaralliset tilanteet lisääntyvät liiken-
nernääricn kasvaessa. Kuljettajalla on vähemmän tilaa korjata 
ajo— ja arviointivirheitä kuin leveillä teillä. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Toimenpiteen hyödyt 
Tien leventämisen turvallisuusvaikutusten arvioimista vaikeuttaa 
se, että leveät tiet ovat myös muilta geometrisiltä ominaisuuksil-
taan parempia. 
Ilmeistä kuitenkin on, että varsinkin kapeiden teiden leventämi-
nen maaseudulla lisää liikenneturvallisuutta. Yhdysvaltalaisen 
tutkimuksen mukaan leveäkaistaisilla teillä onnettomuusaste oli 
10 - 30 % pienempi kuin kapeakaistaisilla teillä. 
Piennarleveydcn turvallisuusvaikutuksista saadut tulokset ovat 
jossain määrin ristiriitaisia. Liian leveän picntareen on todettu 
voivan myös lisätä onnettomuuksia. Turvallisin pientareen leveys 
on eri tutkijoiden mukaan 1,2 - 2,4 m, kaarteessa jopa 3,0 m. 
Tällaisen picntarecn rakentaminen pientarccttonialle tielle voi 
vähentää onnettomuuksia 10 — 20 %. Etenkin suistumis— ja 
kohtaaniisonnettomuudct vähenevät. 
Picntarcidcn vaikutus on suurempi leveillä teillä, suurilla liiken-
nemäärillä ja suurilla ajonopcuksilla. 
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Pientarciden kestopäällystäminen lisää turvallisuutta huomat-
tavasti. Sorapintaisen pientareen päällystäminen vähentää ulos-
ajoja noin kolmanneksella. 
Mandolliset haitat 
Tien kokonaisleveys ci saa olla niin suuri, että lisäleveyttä käyte-
tään lisäajokaistana. 
Tien leventäminen johtaa ajonopeuksien kasvuun ja sitä kautta 
turvallisuuden heikentymiseen. ( Taajamien leveät tiet eivät ole 
turvallisia.) 
KUSTANNUKSET 
Pientareiden leventäminen 1,0 metrillä (kummallakin puolella) 
maksaa noin 560.000 mk/km. 
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Pitkissä ja jyrkissä ylämäissä crityiscsti raskaan liikenteen nopeus 
laskee. Koska edellä liikkuvan hitaamman ajoneuvon ohittaminen 
on ylämäessä vaikeaa, on myös muun liikenteen vähennettävä 
nopeuttaan. Tällöin muodostuu jonoja ja ylämäessä ja välittömästi 
sen jälkeen tapahtuvissa ohituksissa saatetaan ottaa tavanomaista 
suurempia riskejä. 
Rakentamalla ylämäkeen riittävän pitkä lisäkaista mandollistetaan 
hitaiden ajoneuvojen turvallinen ohittaminen ja vähennetään 
jononniuodostusta. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Tutkirnustulokset ohituskaistojen vaikutuksesta liikenneturval-
lisuuteen ovat keskenään ristiriitaisia. Useimmat tutkimukset 
käsittelevät nk. nousukaistojen liikenneturvallisuutta. 
TVH:n suorittaman vanhemman tutkimuksen mukaan ohituskais-
tojen alueella tapahtuu noin 30 % vähemmän onnettomuuksia 
kuin ohituskaistattomissa mäissä. 
Ruotsalaisten tutkimusten mukaan vaikutus on Sitä suurempi, mitä 
kapeammat pientareet ja mitä jyrkemmin nouseva pituuskaltcvuus 
tiellä on. Lisäksi onnettomuusaste pienenee 0,11 onn/10 6 
ajokm:lla noin kilometrin matkalla ohituskaistan jälkeen. 
Uusinipien Suomessa tehtyjen tutkimusten mukaan ohituskaistat 
ovat pelkkä sujuvuustoimenpide. Liikenneturvallisuus ohituskais-
tojen kohdalla on pysynyt ennallaan tai jopa huonontunut. 
KUSTANNUKSET 
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Ohituskaistan rakentamiskustannukset ovat vuoden 1989 kustan-
nustasossa noin 600 000 mk/km, jos se voidaan toteuttaa penger-
tämällä. Mikäli lisäkaistan rakentaminen edellyttää kallioleik-
kauksen avartamista, ovat rakentamiskustannukset noin 1 700 000 
mk/km. 
Ohituskaistan rakentamisesta aiheutuva kunnossapitokustannusten 
lisäys on 2—kaistaisella tiellä noin 10 000 mk/v./km. 
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19. 
YKSITYISTI EJAIU ESTELYT 
Yksityisticjärjestelvjcn tarkoitukscna On ylccnsi suorien tonttilit-
tymicn poistaminen yleisiltä teiltä ja olemassa olevien yksityis- 
teiden yhdistäminen siten, että liittyrnävälejä voidaan harvcntaa ja 
sijoittaa liittymät mandollisimman turvallisiin paikkoihin. 
Suomessa yksityisteidcn liittymätiheys vlcisillä teillä on noin 3 - 
5 Iiittymää/tie—km. 
l-Icnkilövahinkoon johtaneista yleisten teiden onnettomuuksista 
noin 15 % sattuu yksityisteiden liittymissä. Tavallisinimat onnet-
tomuustyypit ovat käLintymis— ja ristcäniisonnettomuudct. 
Se, miten paljon liittymätiheys vaikuttaa pääticn onncttomuusris-
kun, riippuu myös sivusuuntien liikcnncmäärän osuudesta. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Toimenpiteen hyödyt 
Ruotsalaisten tutkimusten mukaan liittymätiheydcn ja onnet-
toniuusriskiii välillä vallitsee seuraava yhteys: 
Keskimääräinen Onnettomuus- Henkilövahinko- 
liittymäväli (m) riski oanettomuusriski 
> 500 1,35 0,50 
300 - 500 1,73 0,56 
200 - 300 2,17 0,72 
< 200 3,53 1,08 
Turvallisuuden parantumiscn myötä liittyrnäetäisyyksien kasvat-
taminen yksinkertaistaa liikenneynipäristöä ja parantaa usein 
myös liittyrnien näkernäolosuhteita. 
Eniten vähentyvät kääntymis— ja ristcärnisonncttomuudet. Mikäli 
yksityistiejärjestelyihin liittyy yleisellc tielle rinnakkaisen tien 
rakentaminen, voidaan kevyt liikenne Siirtää sille, jolloin myös 
kevyen liikenteen turvallisuutta voidaan parantaa. 
Mandolliset haitat 
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Liittymäetäisyyksien kasvattaminen päätiellä heikentää yksityis— 
tien varressa olevien alueiden tavoitettavuutta ja pidentää ajomat-
koja niihin. 
KUSTANNUKSET 
Yksityistiejärjestelyjen kustannukset riippuvat rakennettavan 
tieosuuden pituuden lisäksi mm. sen poikkileikkauksesta, päällys— 
teen laadusta ja maapohjan kantavuudesta. Päätielle rinnakkaisen 
yksityistien rakentaminen maksaa keskimäärin 1,7 Mmk/km. 
Yksityistien kunnossapitokustannukset riippuvat lähinnä tien 
käyttötarkoituksesta ja päällysteen laadusta. Jos tietä käytetään 
vain kesällä, ovat kustannukset oleellisesti pienemmät kuin niillä 
yksityisteillä, joita käytetään myös talvella. 
Ympärivuotisessa käytössä olevan yksityistien kunnossapitokus-
tannukset ovat keskimäärin 9000-15.000 mk/km/v. 
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20. 
SUUNTAUKSEN PARANTAM INEN 
NÄ 1\. E IÄT 
Näkemäraivaukset 
Suuntauksen parantaminen lisää useimmiten näkemäpituutta. 
Lisäksi kaarresäteen suurentaminen pienentää tarvittavaa sivukit-
kaa ajonopeuden säilyessä samana. Ellei kuljettaja kompensoi 
ajo-olosuhteiden paranernista lisäämällä ajonopeutta , suuntauk-
sen parantaminen lisää liikcnncturvallisuutta. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Joukko tutkimuksia osoittaa pienenevän kaarresäteen ja lisäänty-
neen onnettomuusriskin välisen yhteyden. Onnettomuusaste 
kasvaa jyrkästi 500 m pienemmillä kaarresäteillä. Kaarresäteen 
suurentaminen voi vähentää onnettomuuksia jopa 70 - 90 %. 
Kaarresätcen suuruus ei kuitenkaan sinänsä ole ratkaiseva, vaan 
onnettomuusaste riippuu tienopeuden tasaisuudesta. Yksinäinen 
jyrkkä kaarre kerää helposti onnettomuuksia . Yhden kaarteen 
parantaminen voi välittömästi aiheuttaa sen, että onnettomuus 
siirtyy sellaiseen kaarteeseen, joka edellisen kaarteen paran-
tamisen jälkeen muuttuu yllättäväksi. Tarkastelemalla kaarteiden 
parantamistoimenpiteitä pidemmällä tieosuudclla voidaan suure-
mmat ongelmat välttää. 
Useimmat pystygeometrian turvallisuusvaikutuksia koskevat tut-
kimukset osoittavat, että pyöristyskaarilla, joiden säde on pie-
nempi kuin 350 m, onncttornuusriski on oleellisesti suurempi 
kuin ticosilla, joilla ei ole tällaista jyrkkää tasausniuutosta. Yllät-
tävät muutokset tasauksessa ovat onnettoniuusalttcimpia kohtia ja 
aiheuttavat etenkin peräänajo-onncttomuuksia. 
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Pituuskaltevuus alkaa selvemmin kasvattaa onnettomuusastetta, 
kun se ylittää 4 %. 
Pituuskaltevuuden onnettomuuksia lisäävä vaikutus johtunee 
aj oneuvojen nopeuserojen kasvusta, joka lisää onnettomuusriskiä. 
Tutkimustulokset näkemien onnettomuuksia vähentävästä vaiku-
tuksesta vaihtelevat. 
Pohjoismaista kootun aineiston perusteella näkemien vaikutus 
onnettomuuksien syntyyn liittymissä on pienempi kuin esim. liit-
tymätyypin, ajokaistojen lukumäärän tai liittymän ohjaustavan 
merkitys. 
KUSTANNUKSET 
Näkemäparannusten vaikutuksia tulee arvioida tapauskohtaisesti. 
'Liian hyvä' näkemä kaukaa sivutieltä saattaa nostaa nopeuksia ja 
siten huonontaa turvallisuutta. 





Vuosina 1983 - 86 tapahtui yleisillä teillä yhteensä 16.198 yk-
sittäisonnettomuutta, joista 264 johti kuolemaan. 
Kaikista vuosittain yleisillä teillä sattuneista henkilövahinko-
onnettomuuksista on n. 20 %. suistumisonnettomuuksia 
Amerikkalaisen tutkimuksen mukaan 80 % tieltä suistuneista 
ajoneuvoista pysähtyy korkeintaan 9 m:n päähän ajoradan reu-
nasta, mistä syystä tämä alue tulisi saada mandollisimman turval-
liseksi. 
Erityisen vaarallista on tieltä suistuminen korkealla penkereellä, 
kallioleikkauksessa tai sillalla sekä törmääminen lähellä ajorataa 
oleviin kiinteisiin esteisiin, kuten kaiteettorniin siltapilareihin tai 
joustamattomiin pylväisiin. 
Suistumisonnettomuudet jakautuvat melko tasaisesti eri törmäys-
kohteiden mukaan. Kaiteiden ja kallioiden osuus kuitenkin koros-
tuu tilastoissa, koska niitä on tiestöllä pidemmällä matkalla kuin 
pylväitä. 
Kaidevahingot ovat luonteeltaan erilaisia kuin pylväisiin tai kal-
lioleikkauksiin törmäämiset. Kaideonnettomuudet syntyvät useim 
min ajoneuvojen välisen törmäyksen jälkitilanteessa, kun taas 
muihin laitteisiin törmäärniset ovat enimmäkseen tieltä suis-
tumisen seurauksena tapahtuneita yksittäisonnettomuuksia. 
Kaiteita käytetään liikenneturvallisuustoimenpiteenä estämään 
vastaantulevan liikenteen ajoradalle suistuminen ja tieltä suis-
turninen vaarallisissa tienkohdissa; korkeilla penkereillä, vesistös-
illoilla ja kiintcidcn esteiden kohdalla. 
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Kaiteiden avulla voidaan myös parantaa tien optista ohjausta ja 
lisätä tienkäyttäj ien kokemaa turvallisuuden tunnetta. 
Tieympäristön muotoilulla, lähinnä penger- ja leikkausluiskia 




Ruotsalaisen tutkimuksen mukaan onnettomuuskustannukset 
vähenevät merkittävästi, kun maaleikkauksissa käytetään luis-
kakaltevuuksien 1:3 ja 1:2 sijasta luiskakaltevuutta 1:4. Kai-
lioleikkauksissa saavutetaan huomattavia onnettomuuskustan-
nussäästöjä käytettäessä ulkoluiskan kaltevuutena 1:4. 
Penkereillä ei luiskakaltevuuksilia 1:3 ja 1:4 ole voitu osoittaa 
eroja, mutta luiskakaltevuuden 1:2 on todettu nostavan onnet-
tomuuskustannuksia. 
Kaiteilla ei juuri voida vaikuttaa suistumisonnettomuuksien 
määrään, mutta niiden seurauksia voidaan lieventää. 
Seuraukset kaiteisiin törmäämisistä ovat yleensä lievempiä kuin 
pylväisiin ja kallioleikkauksiin osuttaessa. Ruotsalaisen tutkimuk-
sen mukaan kaiteiden asentaminen pienentää tieosan onnet-
tomuuskustannuksia noin 10 %. 
Tanskalaisen tutkimuksen mukaan 2-ajorataisella tiellä kes-
kikaiteiden rakentamiseila voidaan kohtaamisonnettomuudet 
poistaa lähes 100-prosenttisesti 
Mandolliset haitat 
Kaiteiden takia Suistum isonnettomuuden seuraukset saattavat olla 
vakavammat kuin jos kaiteita ei olisi, jos ajoneuvo törmättyään 
kaiteeseen sinkoutuu takaisin ajoradalle ja törmää muihin tiellä 
liikkujiin. Tästä syystä käytetään periksi antavia kaiteita. 
KUSTANNUKSET 
Kaiteiden kustannukset määräytyvät lähinnä kaidetyypin perus-
teella. Vuoden 1989 kustannustasossa kaiteet maksavat paikal-
leen asennettuna 130.000 - 142.000 mk/km. 
Kaiteet vaikeuttavat jonkin verran tieosuuden kunnossapitoa. 
Teräskaiteilla varustetun tieosuuden kunnossapitokustannukset 
ovat 5.000 - 7.000 mk/km/v korkeammat kuin vastaavalla kai-
teettomalla tieosuudella. 
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22. 
TIE VALAISTUS 
Pimeän ajan liikenneonnettomuusriski on noin kaksinkertainen 
valoisaan aikaan verrattuna. Valaistuissa liittymissä riski on n. 
1,3 - 1,8 kertainen valaistuksen tehosta riippuen. 
Noin 30 % yleisten teiden onnettomuuksista tapahtuu pimeässä. 
Pimeässä, valaisemattomalla tiellä tapahtuvien onnettomuuksien 
yleisimmät onnettomuustyypit ovat eläin-, yksittäis- ja koh-
taamisonnettoniuudet. 
Tievalaistuksen tarkoituksena on vähentää valoisan ja pimeän 
ajan onnettomuusriskien eroa helpottamalla havainnointia pimeä-
nä aikana. Lisäksi tavoitteena on varmistaa informaation välitty-
minen tienkäyttäjälle, parantaa tienkäyttäjien turvallisuuden 
tunnetta, mukavuutta ja näkyvyyttä. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Tievalaistuksen rakentaminen vähentää pimeän ajan liikenneon-
nettomuuksia 20 - 30 %. 
Eniten vähenevät vakavat onnettomuudet ja jalankulkijaonnet-
tomuudet. Valaistuksen vaikutus on liittymissä hieman vähäimpi 
kuin niiden välillä. 
Valaistus vähentää onnettomuuksia tehokkaammin monimut-
kaisessa kuin selkeässä liikenneympäristössä. 
Valaisinpylväisiin törmäämiset ovat vakava liikenneturval-
lisuusongelma. Yleisillä teillä sattui vuosina 1979 - 1981 427 
tällaista onnettomuutta. Ongelmaa voidaan vähentää käyttämällä 
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periksiantavia energiaa absorboivia valaisinpylväitä tai kaiteita 
pylväiden edessä. 
KUSTANNUKSET 
Tievalaistuksen investointikustannukset riippuvat mm. luminans-
sitasosta, kaapelointitavasta ja pylväiden sijoitustavasta. Esimer-
kiksi 2—kaistaisen tien valaistuksen rakentaminen (metallipylväät, 
maakaapeli) maksaa vuoden 1989 hintatasossa keskimäärin 
300.000 - 390.000 mk/km. Tievalaistuksen vuotuiset käyttö— ja 
kunnossapitokustannukset 2—kaistaisella tiellä ovat keskimäärin 
13.000 - 22.000 mk. 
Kannattavuus 
Seuraavassa on esitetty TVH:n tievalaistusohjeissa esitettyjä 
liikennemäärä— ja onnettomuustiheysarvoja, joilla tievalaistuksen 
rakentaminen keskimäärin on taloudellisesti kannattavaa. 
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23. 
STOP—MERKKI 
VALO— JA AANIOPASTEET 
PUOLI PUOMIT 
LRIT\S(.)RISTEYS 
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Rautateiden tasoristeyksiä on teillämme yli 6.000 kappaleita, 
joista noin 700 on yleisillä teillä. 
Vuonna 1984 tapahtui yleisten teiden ja rautateiden tasoristeyk-
sissä 46 onnettomuutta, joista 18 onnettomuudessa oli osallisena 
juna. Junaonnettomuudet olivat seurauksiltaan hyvin vakavia, sillä 
kolmannes niistä johti kuolemaan. 
Turvallisuutta on parannettu tasoristeysten i 	irää vähentämällä, 
turvalaitteita asentamalla tai parantamalla, suuntausta parantamal-
la ja liikcnncnierkkcjä asentamalla. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Pelkkä varoitusmerkki ei vaikuta liikennetui - vallisuuteen. 
Stop—merkit näyttävät väheniävät tasoristcysonnettomuuksia 
40 - 60%. 
Puolipuomilaitteen on todettu vähentävän tasoristeysonnct-
tom u u ks ja 0010 7() %. 
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Toimenpiteiden on havaittu vaikuttavan nimenomaan kuolemaan 
tai vakavaan loukkaantumisccn johtancidcn onnettomuuksien 
mirin. Vaikutuspr'osentit ovat niiden kohdalla 10 - 20 %. 
KUSTANNUKSET 
Vuoden 1 Y9 hintatasossa eri toimenpiteiden kustannukset olivat 
scuraavat: 
- 	 valo— ja iniopastcet 	240.000 mk 
- puolipuomit 	 330.000 mk 






Jääkelin riski on keskimäärin 20-kertainen, sohjokelin lO-ker-
tainen ja lumikelin 2-kertainen kuivan kelin riskiin verrattuna. 
Suomessa talvikelillä tapahtuneiden onnettomuuksien osuus 
kaikista onnettomuuksista on lähes 40 %. 
Talviajo on ongelma erityisesti päätieverkolla. Vakavia ohitus- ja 
kohtaamisonnettomuuksia tapahtuu pääteillä talvikeleillä luku- 
määräisesti enemmän kuin kesäkeleillä. 
Talvi- ja kesäajan onnettomuudet kasautuvat eri kohtiin. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Suomen oloissa on arvioitu onnettomuuksien kokonaismäärän 
vähenevän 20 %, jos talvikelit poistuisivat kokonaan. Ruotsissa 
tehdyssä tutkimuksessa todetaan, että jos loka-huhtikuun välisenä 
aikana olisi kesäkeli, onnettomuuksien määrä tuona aikana vähe-
nisi 40 %. 
Huono keli, epäcdullinen sää ja huono valaistus muodostavat yh-
dessä riskialtteimmat olosuhteet. Erityisen vaarallista on märän 
tienpinnan nopea jäätyminen. 
Liukkaudentoijunnalla saadaan suurin onnettomuuksien vähenty-
minen, jos liukkautta toijutaan siellä, missä sitä esiintyy harvim-
min. 
Suomalaisen tutkimuksen mukaan suolaus pienentää onnet- 
tomuusriskiä keskimäärin 50 %. Hiekoituksen vaikutus onnet- 
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tomuusriskiä pienentävänä tekijänä ei ole merkitsevä, vaikka sillä 
on merkityksensä liikenteen sujuvuuden turvaajana alempiluok-
kaisilla teillä. 
Toisen suomalaisen tutkimuksen mukaan suolauksen lisääminen 
nykytilanteesta ei yleensä enää ole kannattavaa. 
Suolauksen lisäämistä voimakkaampi vaikutus olisi Etelä— ja 
Länsi—Suomen tiepiireissä suolauksen aikaistamisella, jos suolaus 
kyetään aloittamaan keskimäärin 50 % nykykäytäntöä aikaisem-
min eli 1,25 - 2 tunnin kuluessa kelin muuttumisesta jääkeliksi. 
Talvikunnossapidolla voidaan vaikuttaa myös kevyen liikenteen 
onnettomuuksiin pitämällä kevyelle liikenteen tarkoitetut väylät 
aina kulkukelpoisina. Muuten kevyt liikenne siirtyy ajoradalle. 
Sohjon poiston nopeuttaminen on kannattavaa koko maassa. 
Erityisen tärkeää liikenneturvallisuuden kannalta on kehittää 
toimenpiteiden oikea—aikaisuutta sekä toimenpiteiden tasaisuutta 
tien pituussuunnassa. 
U. 	 ii k 
25. 
PAÄ LLYSTEEN KUNTO 
Kulunut päällyste hidastaa nopeutta, heikentää ajomukavuutta ja 
lisää ajoneuvokustannuksia. 
Liikenneturvallisuuden kannalta tyypillisiä urautuneeseen päällys--
teeseen liittyviä ongelmia ovat märällä tai poikkeuksellisen 
liukkaalla kelillä tapahtuvat suistumiset. 
VAIKUTUS LIIKENNETURVALLISUUTEEN 
Tien kunnon merkitys vaihtelee vuodenajasta ja säästä riippuen. 
Päällysteen ikääntyminen, tienpinnan epätasaisuus ja ajourat 
lisäävät onnettomuusriskiä talvella poikkeuksellisen liukkailla 
keleillä ja sateisella säällä, mutta tienpinnan ollessa kuiva liiken-
neturvallisuus jopa paranee. 
Koko vuoden onnettomuusmäärä huomioon ottaen kuluneella 
päällysteellä sattuu hiukan vähemmän onnettomuuksia kuin 
uudella päällysteellä. 
KUSTANNUKSET 
Päällysteen kesähoito maksaa päällystetyypistä riippuen 1.000 - 
2.60() mk/km. Talvihoidon kustannukset Ovat 2.400 - 6.900 
mk/km. 
Päällysteen kunnostus maksaa sora— ja öljysorateillä 3.900 - 
5.500 mk/km ja kestopäällystetyillä teillä 22.000 mk/km. 
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Vuonna 1987 yleisillä teillä sattui 2.507 poliisin tietoon tullutta 
hirvieläinonnettomuutta, joista n. 9 % johti henkilövahinkoihin. 
Onnettornuudet keskittyvät Etelä—Suomen pääteille. 
TOIMENPITEIDEN VAIKUTUKSET 
Hirvivaroitusmerkin havaitsee vain noin 2/5 autoilijoista. Va-
roitusmerkin turvallisuusvaikutuksista ei ole varmoja tuloksia. 
Hirvipeileillä ym. peloituslaitteilla ei ole mitään vaikutusta hir-
vionnettomuuksiin. 
Lyhyet hirviaidat eivät vaikuta hirvionnettomuuksien kokonais-
määrään. Sen sijaan ruotsalaisen tutkimuksen mukaan pitkät hir-
viaidat moottoriväylillä vähentävät hirvionnettomuuksia jopa 
80 %. 
Metsäisellä tieosalla riski joutua hirvionnettomuuteen on noin 2 - 
4 kertaa niin suuri kuin avoimessa maastossa. Näkemäraivauk-
sella voidaan parantaa metsäisen tieosan näkemiä. Näkemäraivaus 
on kuitenkin tehokkuuteensa nähden kallis toimenpide. 
Valo— ja äänimerkillä ei ole havaittu olevan hirviä karkottavaa 
vaikutusta. 
Hirvikantaa voidaan pienentää paikallisesti ja alueellisesti. Tien 
varren paikallisen hirvikannan vähentäminen on epäilyttävä 
toimenpide, sillä hirvikannan "tyhjäntilan" täyttävät nopeasti 
eläimet, jotka ovat usein tottumattomia tieympäristöön. 
KUSTANNUKSET 
Hirvivaroitusrncrkki maksaa noin 1.100 mk/kpl. Hirviaita maksaa 
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Liite 1 
Tietoimenpiteiden vaikutus liikenneturvallisuuteen 
taajamien ulkopuolella (Effektkatalog 1989:16) 




Tien leventäminen kaikki onn. 5-20 
Suuntauksen parantaminen - 	 - 10-50 
Mäkisyyden vähentäminen - 	 - 0-20 
Näkemien raivaus ja tasaus - 	 - 5-15 
Ryömimiskaista - 	 - 15-30 
Keskikaide kohtaamisonn. 50-75 
Reunakaide suistumisonn. 20-40 
Riista-aita hirvieläinonn. 80 
Tievalaistus pimeän ajan onn. 15-30 
Reunapaalut,aurausviitat kaikki onn. 1-5 
Hätäpuhelinverkko kuolleiden määrä 2 
Nopeusrajoituksen alentaminen kaikki onn. 20 
4-haaraliittymä: 
Eritasoliittymän rakentaminen 	kaikki onn. 	75 
"LHOVRA"-valo-ohjaus 	- - 30-50 
Kiertoliittymän rakentaminen - - 40-70 
Muutt. kandeksi 3-haaraliitt. 	- - 30 
Pääsuunnan kanavointi - - 	10-20 
Tievalaistus 	pimeän ajan onn. 	5-10 
Sivusuunnan kanavointi 	kaikki onn. 10 
Paikallinen nopeusrajoitus - 	- 10-15 
3-haaraliittymä: 
Eritasoliittymän rakentaminen 	kaikki 
'tLHOVRA"-valo-ohjaus 	- 
Kiertoliittymän rakentaminen 	- 1 
Pääsuunnan kanavointi - 
Tievalaistus 	pimeän 
Sivusuunnan kanavointi 	kaikki 









Tienpitotoimenpiteiden vaikutus liikenneturvallisuuteen 
Elvik 1988 
Toimenpiteen/ Vaikutuksen Tehtyjen Tutkimus- Vaikutus- 
vaikutuksen suuruus/onn. tutkimusten tulosten arvion 
Toimanpide 	kohde vähenemä (%) lukumäärä yhtäpitävyys luotettavuus 
Jalankulku- Polkupyöräonn. - 30-50% 4 Hyvä Hyvä 
ja pyörätie Jalankulkijaonn. - 20-40% 2 Huono Huono 
Muut onnettonuudet - 1 - Hyvä 
Moottoritie Onnettoniiusaste n.1/3 maanteiden 4 Hyvä Hyvä 
kaikki onn. ) onn.asteesta 
Ohikulkutie Vanhan ja uuden - 30-40% 4 Hyvä Hyvä 
tien onnettoniiudet 
Taajamien sisääntulo- Onnettonuusaste n.1/3 taajamatel- 2 Hyvä Hyvä 
ja pääväylät ( kaikki onn. 	) den onn.asteesta 
Liittymän kanavointi A. Sivusuunnassa 
T-liitt,inä -40 - +30% 4 Huono Huono 
X-liittymä - 25-50% 7 Hyvä Keskinkert. 
B. Pääsuunnassa 
T-liittymä - 0-40% 2 Hyvä Keskinkert. 
X-liittinä - 25-60% 5 Hyvä Keskinkert. 
C. Moleniiuissa 
T-liitt,inä - 0-20% 1 - Huono 
X-liittymä - 25-60% 2 Hyvä Huono 
Kiertoliitt,inä Risteämisonn. - 20-40% 5 Hyvä Keskinkert. 
Liittmiän geometrian Risteämisonn. - 20-40% 2 Hyvä Keskinkert 
parantaminen 
X-Hittyinän muuttaminen - 0-20% 2 Hyvä Keskinkert. 
kandeksi T-1 i ittymäksi 
Eritasoliittyinä Ei tiedossa 0 - EI tiedossa 
Tien poikkileikkauksen A. Ajoradan lev. 4m -> 12m 
parantaminen -Linjaonn. - 25-35% 9 Hyvä Keskinkert. 
3. Pääll. piennar Om -> 2m 
-Linjaonn. - 5-20% 2 Hyvä Kesklnkert. 
C. Ohituskaista 
-Linjaonn. - 0-20% 1 - Kesklnkert. 
D. Keskikaista 
-Linjaonn. - 30-50% 4 Hyvä Hyvä 
E. Tien yn$ristön 
pehmentämi nen 















Tien geometrian A. Kaarteiden 	+ <200m -> 
parantaminen oikaisu -. 10-50% 5 Hyvä Kesklnkert. 
B. Mäkisyyden 
poistaminen - 0-20% 4 Hyvä Kesklnkert. 
C. Näkemien parant. 	- 25-50% 2 Hyvä Keskinkert 
D. Hyvä vs. huono 
geometria 	- 20-40% 2 Hyvä Keskinkert 
Suojakaide Onnett. seuraukset 	- 10-20% 3 Hyvä Hyvä 
Hirvieläinonnetto- A. 	Hirvipeiilt 	Ei vaikutusta 2 Hyvä Hyvä 
muuksien torjunta 8. Riista-aita - 20-40% 2 Huono Keskinkert. 
C. Tienv. raivaus 	- 20-30% 1 - Hyvä 
D. Varoitustaulut Vähäinen 1 - Huono 
E. Tiedotustoiminta Vähäinen 1 - Huono 
F. Eläinkannan paikal- 
linen vähentäminen Vähäinen 1 - Huono 
Pää] lysteen kitkaomi- A. Yleensä + 0-10% 2 Hyvä Keskinkert 
naisuuksien parantam. B. Hyväkitkainen pääli. 
-Kuiva tie taaj.ulkop. + 0-10% 2 Hyvä Keskinkert 
-Märkä tie taaj.uikop. - 15-25% 2 Hyvä Keskinkert 
-Kuiva tie taajamassa - 15-25% 3 Hyvä Hyvä 
-Märkä tie taajamassa - 40-50% 3 Hyvä Hyvä 
Tievalaistus Pimeän ajan onn. 
A. Yleensä - 25-35% 16 Hyvä Hyvä 
-Tielinjalla - 20-40% 11 Hyvä Hyvä 
-Liittyinissä - 20-40% 6 Hyvä Hyvä 
-Suojateillä - 30-60% 3 Hyvä Hyvä 
B. Vai. parantaminen - 10-30% 4 Hyvä Keskinkert. 
C. Vai, vähentäminen + 0-10% 3 Hyvä Keskinkert. 
8. Myötäävät Vam.aste 
valaisinpylväät - 60-80% 1 - Kesklnkert 
Linja-autoliikenteen A. Pysäkkien sijoitt. Ei tiedossa 
turv. parantaminen B. Pysäkkiievennys - 15-20% 1 - Huono 
C. Joukkoliikennekaista - 25-50% 2 Hyvä Kesklnkert. 
Liukkaudentorjunta A. Auraus EI tiedossa Ei tiedossa 
B. Hiekoltus Vähäinen 1 - Hyvä 
C. Suolaus - 0-20% 6 Hyvä Hyvä 
8. Varoltusnerkit EI vaikutusta 1 - Kesklnkert. 
E. Yleensä - 0-10% 1 - Huono 
Lumivyöryesteet A. Lumivyöryesteet EI tiedossa - - EI Tiedossa 
ja tunnelit B. Tunnellt,onn.aste Kuten pälvänval. 	1 - Keskinkert. 
C. Tunneleihin kohd. 
parannustolmenpit. Ei tiedossa - - Ei tiedossa 
Liite 3 
Tienpitotoimenpiteiden vaikutus liikenneturvallisuuteen 
(Barbaresso ym., 1982) 
Onnettontiuksien vähenemä (%) onnettomuustyypeittäin 
= onnettomuuksien oletetaan lisääntyvän ) 
ajo rist. 	perään- 
ajosuunt. 	käänt. 	ajo- 	kohtaam. 	kylki- 	pysäköinti- 
Toimenpide 	 suoraan 	vasem. 	onnett. 	onnett. 	kosketus 	onnettomuus 
LIIKENTEEN OHJAUS: 
Valo-ohjauksen asentaminen 50 - 50 
Oma vaihe vaseninalle kääntyjille 
-ryhmityskaistalla 70 20 10 20 
-ilman ryhmityskaistaa 40 
Vaseninalle kääntymisen kieltäminen 90 30 
Punaista päin oik. käänt. kieltäminen 30 20 20 
Korkeaninat valo-.ohjauspylväät 10 10 20 10 10 
Valo-ohjauksen ajoituksen parantaminen 10 10 20 
Liikenne-ohjauksinen valo-ohjaus 10 80 - 50 20 
Suureiunat valo-opasteet (412) 10 
Valo-ohjauksen ennakko-valo-opasteet 30 30 10 
Valo-ohjauksen poistaminen 	- 30 - 10 90 
Korkeainnat liikennemerkkipylväät 10 10 10 10 10 10 
Kaarteenvaroitusmerkit 20 20 
Pysähtymiskehote sivutieltä tultaessa 50 30 - 20 10 
Pakollinen pysähtyminen 70 50 - 50 30 
Ajoradan yläpuoliset ryhmitysmerkit 10 20 
Muut ajoradan yläpuoliset liikennemerkit 20 20 20 
Kärkikolmio 30 20 - 20 
Liittymän ennakko- ja -varoitusmerkit 20 10 20 10 
Ajoradan keskiviiva 20 30 
Keltainen sulkuviiva 30 30 
Korotetut, heijastavat ajoratamaalaukset 20 20 
KANAVOINTIJÄRJESTELYT: 
Ryhmityskaista vasennnal le 
-eriil. valo-ohjausvaihe vas. kääntyjille 70 20 10 20 
-ilman omaa valo-ohjausvaihetta 50 20 10 20 
Ryhmityskaista oikealle, hidastuskaista 20 10 
Liittymän ohituskaista 30 
Oma yhtenäinen ajokaista vas. kääntyjille 30 50 20 30 
Kiihdytyskaistan ja -kiilan pidentäminen 30 10 30 
Keskikaista ja -kaide 50 50 30 
MUUTA: 
Kadunvarsipysäköinnin kieltäminen 10 10 30 90 
Tonttiliittyinien parantaminen 10 10 20 
Ajoradan leventäminen 10 20 50 30 
Pientareen leventäminen 10 10 30 
Päällysteen uusiminen 10 10 10 10 
Ajoradan liukkauden vähentäminen 10 40 10 10 10 
Suuntauksen parantaminen 20 20 
Mäkisyyden vähentäminen 20 20 
Tievalaistus 10 10 10 10 
Ajoradan kallistuksen parantaminen 20 20 
Liittiiiän kaarresäteiden suurentaminen 10 20 10 10 
Näkyvyyden parantaminen liittinissä 30 10 10 10 10 
Sillan leventäminen 40 40 
Liittymän tulohaaran päällystäminen 10 20 
